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1 / Enjeux et objectifs
Le covoiturage constitue un des modes de transport alternatifs à l'autosolisme. Il représente l’un des moyens
de réduire les émissions de gaz à effet de serre et d’optimiser l’usage des infrastructures routières. Même si
ce  mode  de  transport  permet  en  théorie  de  réduire  significativement  le  nombre  de  véhicules  qui  se
déplacent, il est très difficile d’évaluer a priori quel sera le succès d’un service de covoiturage.
L’évaluation d’un tel service implique l’identification et la quantification des usagers qui peuvent être attirés
par ce nouveau mode de déplacement. Notre travail porte sur une estimation de la capacité de transport et
du nombre de trajets que le service peut proposer. Il se base sur le développement d’outils capable d’utiliser
les données issues de modèles multimodaux existants pour le test de projets de covoiturage.
2 / État de l’art, descriptif de la situation, données existantes
2.1 État de l’art, Descriptif de la situation
En dépit d’un potentiel important en termes d’évolution de la mobilité des personnes, il existe de nombreux
freins à la mise en œuvre et à l’acceptabilité du mode covoiturage. Le sujet est vaste et complexe, ce qui
implique souvent un traitement parcellaire de la problématique dans la littérature scientifique. Le potentiel et
les reports attendus vers le nouveau mode ont été traités de manière exploratoire par Horowitz et al. (1977),
Jacob Tsao et al. (1999), Li et al. (2017).
L’estimation du potentiel de covoiturage a fait l’objet de travaux basés notamment sur un codage de l’offre et
de  la  demande  de  transport  dans  un  système  d’information  géographique  (SIG)  et  sur  des  analyses
systématiques. Ces analyses portent par exemple sur une optimisation du service par rapport au réseau par
Guidotti et al. (2017), une identification des points d’étape ou des trajectoires préférentielles par Czioska et
al.  (2016),  Liu  et  al.  (2016).  Une  analyse  a  également  été  menée  spécifiquement  sur  le  potentiel  du
covoiturage dynamique par Czioska et al. (2017).
Puisque des modèles statiques de déplacements existent sur certaines agglomérations, ceux-ci constituent
des SIG à la fois riches en données et dont  la structure est  spécifiquement orientée pour l’étude de la
mobilité.  Nous proposons donc d’exploiter  ces  bases  de données en construisant  une méthode et  des
indicateurs qui permettent de tirer parti de toutes les ressources de la modélisation statique.
2.2 Données utilisées
Nous avons basé nos travaux sur l’utilisation du modèle statique multimodale de l’agglomération lyonnaise
(appelé Modely).  Celui-ci  a été élaboré dans le but de reproduire les déplacements de voyageurs et de
transports routiers de marchandises sur les heures de pointe du matin et du soir d’un jour ouvré moyen. Le
territoire de l’agglomération est découpé selon un zonage dont la taille est inversement proportionnelle à la
densité de population.
Dans le cas présent, nous nous intéressons uniquement à l’heure de pointe du matin (HPM). Les données
utiles extraites de Modely sont :
• les matrices d’indicateurs calculés de zone à zone concernant les temps de trajets à l’heure de
pointe (en charge), le coût de péage, et le coût d’usage des transports en commun (titre) ;
• les matrices de demande de déplacements en véhicule particulier (VP) comme conducteur NVPC, en
VP comme passager NVPP, en transports en commun NTC.
3 / Méthodologies, idées, techniques et méthodes innovantes
3.1 Descriptif du service de covoiturage testé
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Le service de covoiturage testé dans le cadre de ce travail est un service de type « ligne régulière ». Il ne
nécessite pas de réservation de la part des usagers, mais il s’appuie sur une desserte bien définie. Ce type
de service  est  très  bien adapté pour  les  trajets  domicile-travail,  ceux-ci  étant  réalisés  en grande partie
pendant les heures de pointe.
Le présent travail concerne le test à l’HPM d’une ligne régulière de covoiturage sur l’agglomération lyonnaise,
permettant  de  relier  un  parking  relais  R  situé  dans  une  zone  péri-urbaine  à  un  point  d’échange  X
correspondant à un des P+R existants. Nous avons anonymisé l’ensemble des éléments géographiques afin
de nous focaliser sur la méthode.
3.2 Hypothèses de répartition des usagers dans les véhicules
Bien que le  nombre d’usagers  passagers  de VP soit  connu pour chaque relation origine-destination,  le
modèle statique ne nous fournit pas d’indications sur la distribution du nombre d’occupants à bord des VP.
Nous devons donc associer par hypothèse ces usagers passagers à des usagers conducteurs.
Nous proposons donc d’utiliser uniquement deux classes d’usage du VP :
• un premier groupe constitué des véhicules avec un seul occupant (un usager conducteur) ;
• un second groupe constitué des véhicules avec deux occupants (un usager conducteur et un usager
passager).
De plus, nous faisons le choix de négliger les cas où l’occupation des VP est supérieure à deux usagers.
Par conséquent, nous proposons de définir le « réservoir » qui servira de base à l’offre et la demande de
covoiturage comme le nombre de conducteurs solos, tel que :
(1) ncond solos = NVPC−NVPP .
3.3 Calcul de l’indicateur de coût du déplacement
Tout d’abord, nous posons l’hypothèse que tous les usagers ont la même valeur du temps (VdT), et nous la
fixons à la valeur centrale définie dans Modely : 12€/h.
Ensuite, nous définissons le temps généralisé (TG) comme le coût global du déplacement qui servira de
base de comparaison entre les modes et entre les itinéraires. Pour chaque mode utilisé, nous l’exprimons
comme la somme du temps de déplacement à l’heure de pointe (en charge) et du coût du trajet converti en
temps équivalent, dans les cas où le trajet requiert le paiement d’un péage ou d’un titre de transport en
commun. Nous avons respectivement pour un usager conducteur en VP, pour un usager passager en VP, et
pour un usager des TC :
(2) TGVP,conducteur = tVP, Chg(o ,d ) + Péage (o ,d )/VdT ,
TGVP, passager = tVP, Chg(o ,d ) ,
TGTC = tTC , Chg(o ,d ) + Coût titre (o ,d )/VdT .
De fait, les temps généralisés des déplacements en mode covoiturage ont été estimés de la même manière
que ceux des autres modes existants. En particulier, les impacts non tangibles sur l’usager du report vers ce
nouveau mode ne sont pas pris en compte dans cette étude. Ces impacts, positifs ou négatifs, peuvent être
notamment de natures psychologiques, sociologiques.
Dans la suite, nous considérons que les points d’origine, le parking relais, les points d’échange et les points
de destination sont situés sur des centroïdes de zones prédéfinies dans Modely.
3.4 Sélection des candidats conducteurs au service de covoiturage
Dans le but d’estimer le contingent de candidats conducteurs (CC) qui peuvent contribuer au service de
covoiturage, nous proposons une règle de sélection permettant de choisir les couples origine-destination sur
lesquels  une mutation de conducteur  solo à CC est  possible.  Cela  permet  d’une part  de restreindre le
nombre de cas possibles à tester, et d’autre part de ne garder que les cas les plus « favorables ».
Nous proposons donc l’hypothèse suivante :  le  nouvel itinéraire de covoiturage, avec embarquement  du
passager  en  R  et  débarquement  du  passager  en  un  point  d’échange  X,  conservera  l’origine  OC et  la
destination DC initiales du CC, mais ne devra pas contraindre le conducteur à rebrousser chemin. Cette
hypothèse est représentée dans la Figure 1.
3.5 Sélection des candidats passagers au service de covoiturage
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Dans le but d’estimer le contingent de candidats passagers (CP) qui peuvent opter pour l’usage du service
de covoiturage, nous proposons une règle de sélection permettant de choisir les couples origine-destination
sur lesquels une mutation de conducteur solo à CP est possible. Comme dans le cas de l’offre, cela permet
également de restreindre le nombre de cas possibles, et de ne cibler que les cas les conducteurs solos les
plus enclins à être CP.
Nous proposons donc l’hypothèse suivante :  le  nouvel itinéraire de covoiturage, avec embarquement  au
parking relais R et débarquement au point d’échange X, conservera l’origine OP et la destination DP initiales
du CP, mais le recours au covoiturage contraint les positions géographiques de OP et DP. L’origine est située
à l’intérieur d’un premier périmètre circulaire centré sur le parking relais R, qui constitue le périmètre de
rabattement potentiel. La destination est située à l’intérieur d’un second périmètre circulaire dépendant centré
sur  le  cœur  de  l’agglomération,  qui  constitue  le  périmètre  de  rayonnement  potentiel  en  transports  en
commun ou en marche à pied à partir  du point d’échange X.  Cette hypothèse est  représentée dans la
Figure 2.
Fig. 1 :Sélection des zones d’origine et de
destination des CC
Fig. 2 :Sélection des zones d’origine et de
destination des CP
3.6 Attractivité individuelle des points d’échanges pour l’offre de covoiturage
Afin de quantifier l’offre de covoiturage entre le parking relais et un point d’échange, nous proposons de
dénombrer les CC qui peuvent contribuer à cette offre durant l’heure de pointe, c’est-à-dire ceux qui sont
intéressés par la dépose d’un passager au point d’échange X considéré.
La participation des CC à l’offre de covoiturage entraîne systématiquement l’acceptation d’une augmentation
du temps généralisé de leur trajet (origine-destination). Nous appellerons cette augmentation le « détour »
réalisé par le CC. Plus le détour accepté par les CC est grand, plus le nombre de CC est important.
Nous proposons donc de procéder à une analyse sur l’évolution du nombre total de CC, toutes origines et
destinations confondues, en fonction du seuil maximal de détour. Connaissant le point d’échange X et le seuil
de détour maximal TGdmax, l’indicateur correspondant s’exprimera sous la forme :
(3) NCC(X ,TG dmax) = ∑
OC , DC
pCC ncond solo(OC , DC) H (TG dmax−TGd (OC ,R , X , DC))
ncond  solo le nombre de véhicules avec conducteur solo,  pCC la part de conducteur solo constituant les CC,
TGd(OC,R,X,DC) le détour supplémentaire réalisé par rapport à un trajet direct OC vers DC. H(x) est la fonction
de Heaviside, qui vaut 1 si x est positif ou nul et 0 si x est négatif.
3.7 Attractivité individuelle des points d’échanges pour la demande de covoiturage
Afin de quantifier la demande de covoiturage entre le parking relais et un point d’échange, nous proposons
de dénombrer les CP qui peuvent constituer cette demande durant l’heure de pointe, c’est-à-dire ceux qui
sont intéressés par un trajet en covoiturage entre ces deux points en tant que passager.
Le report des CP vers l’offre de covoiturage entraîne systématiquement l’acceptation d’une modification du
temps généralisé de leur trajet (origine-destination). Ce « détour » réalisé par le CP est de deux types :
• si le détour est négatif, le CP bénéficie d’un gain de temps généralisé en optant pour le covoiturage,
ce qui procure un avantage réel pour celui-ci ;
• si le détour est positif, le CP supporte une perte de temps généralisé en optant pour le covoiturage,
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ce qui implique soit une acceptation, soit l’existence d’une contre-partie compensant le différentiel.
Nous proposons donc de procéder à une analyse sur l’évolution du nombre total de CP, toutes origines et
destinations confondues, en fonction du seuil maximal de détour. Connaissant le point d’échange X et le seuil
de détour maximal TGdmax, l’indicateur correspondant s’exprimera de manière similaire à (nn) :
(4) NCP (X ,TGdmax) = ∑
OC , DC
pCP ncond solo(OC , DC) H (TGdmax−TGd(OP ,R ,X , DP))
pCP la part de conducteur solo constituant les CP, TGd(OP,R,X,DP) le détour supplémentaire réalisé par rapport
à un trajet direct OP vers DP.
3.8 Complémentarité et pertinence des points d’échange retenus
Après l’étude de l’attractivité de chaque point d’échange (pris individuellement) pour les CC d’une part et pour
les CP d’autre part, nous pouvons analyser le choix qui peut être fait par ceux-ci face aux différents points
d’échange qui constituent une offre globale d’intermodalité à l’échelle de l’agglomération.
Nous posons l’hypothèse qu’en deçà d’un certain différentiel de temps gagné ou perdu, deux (ou plusieurs
points d’échange) peuvent être perçus par l’usager,  conducteur ou passager,  comme « équivalents » en
termes de service  rendu.  Ainsi,  certains  usagers  ne choisissent  pas  exclusivement  l’un ou l’autre  mais
peuvent être indifféremment attribués à une ensemble de points d’échange.
Dans le but de représenter graphiquement cette analyse, nous proposons la construction de diagrammes de
Venn à partir des trois points d’échanges les plus performants attractifs identifiés précédemment. Le nombre
maximum de trois a été fixé dans le but de simplifier la réalisation des diagrammes. Dans ce cas, un tel
diagramme est semblable à l’exemple de la Figure 3, et permet de répartir les candidats possibles sur les
sept cas possibles d’affinité avec les points d’échanges A, B, et C.
Figure 3 :
Exemple de diagramme de Venn à trois cercles
Interprétation :
A  →  l’usager est uniquement intéressé par A ;
A ∩ B  →  l’usager est indifféremment intéressé par A
ou B ;
A ∩ B ∩ C  →  l’usager est indifféremment intéressé
par les trois points.
Dans  un  tel  diagramme,  nous  pouvons  alors  identifier  le  nombre  de  candidats  qui  sont  exclusivement
intéressés par un unique point d’échange, et le nombre de ceux qui pourraient en utiliser deux ou trois. Nous
pouvons  également  analyser  la  pertinence  d’envisager  simultanément  les  trois  points  d’échange  en
répondant aux questions suivantes :
• un point d’échange apporte-t-il une offre/demande suffisante et comparable à celui des deux autres ?
• un point d’échange apporte-t-il une offre/demande significative à lui seul et contribue-t-il à une bonne
complémentarité avec les deux autres ?
En particulier, cette analyse mettra en évidence la possible faiblesse ou la possible redondance d’un point
d’échange au sein de l’offre globale d’intermodalité.
3.9 Nombre d’usagers potentiels et de trajets réalisés en covoiturage
À partir des analyses précédentes, nous estimons le potentiel de covoiturage à travers :
• le nombre de places disponibles, équivalent au nombre de CC ;
• le nombre de passagers produits par le covoiturage, équivalent au nombre de CP.
Le nombre de trajets réalisés est obtenu en confrontant les deux valeurs précédentes. Ces potentiels sont
dépendants des seuils d’acceptabilité des usagers en termes de coût (temps généralisé) supplémentaire
inhérent au covoiturage. Par ailleurs, puisque le nombre de CC et le nombre de CP sont estimés à partir du
même « réservoir », nous devons nous assurer que pCP+pCC≤1 pour toute relation origine-destination éligible
au covoiturage.
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4 / Résultats théoriques ou expérimentaux et interprétations
4.1 Attractivité individuelle des points d’échanges pour l’offre de covoiturage
La  Figure 4  donne  une  représentation  du  nombre  potentiel  de  CC,  pour  chaque  point  d’échange  pris
individuellement en fonction du différentiel de temps généralisé (conducteur en covoiturage – conducteur
solo). Pour faciliter la discrimination des points d’échange, nous avons considéré l’intégralité des conducteurs
solos recensés (pCP=1).
Figure 4 :
Attractivité individuelle des points
d’échange exprimé en nombre de CC
et en fonction du détour maximal
accepté (en minutes)
Nous constatons que les détours observés sont systématiquement positifs : le CC subit automatiquement
une perte de temps du fait du choix de pratiquer le covoiturage.
L’analyse de l’attractivité montre que quel que soit le point d’échange, le nombre de CP est faible si nous ne
considérons que le premier cas. Les cas où le covoiturage apporte un bénéfice direct en termes de temps et
de coût de trajet sont très minoritaires.
Pour accroître la demande sur le service de covoiturage testé dans notre étude, l’usager moyen doit accepter
un coût supplémentaire pour son trajet. De fait, nous en déduisons que le développement d’une offre en
termes de CC passe également par une certaine contre-partie de ce supplément.
4.2 Attractivité individuelle des points d’échanges pour la demande de covoiturage
La  Figure 5  donne  une  représentation  du  nombre  potentiel  de  CP,  pour  chaque  point  d’échange  pris
individuellement en fonction du différentiel de temps généralisé (passager en covoiturage – conducteur solo).
Pour faciliter la discrimination des points d’échange, nous avons considéré l’intégralité des conducteurs solos
recensés (pCC=1).
Nous constatons que les détours observés se répartissent comme prévu dans deux cas :
• un premier cas pour lequel le détour est négatif (à gauche du pointillé rouge) : l’usager bénéficie d’un
gain de temps généralisé sur son trajet ;
• un deuxième cas pour lequel le détour est positif (à droite du pointillé rouge) : l’usager subit une
perte de temps du fait du choix du covoiturage.
L’analyse de l’attractivité montre que quel que soit le point d’échange, le nombre de CP est faible si nous ne
considérons que le premier cas. Les cas où le covoiturage apporte un bénéfice direct en termes de temps et
de coût de trajet sont très minoritaires.
Pour accroître la demande sur le service de covoiturage testé dans notre étude, l’usager moyen doit accepter
un coût supplémentaire pour son trajet. Le constat est similaire à celui fait pour l’offre : le développement
d’une demande en termes de CP passe également par une certaine contre-partie de ce supplément.
Bien que l’attractivité des points d’échange A, B, et C se démarquent moins rapidement de celle des autres
points, nous observons toujours une performance dominante de ce triplet.
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Figure 5 :
Attractivité individuelle des points
d’échange exprimé en nombre de CP
et en fonction du détour maximal
accepté (en minutes)
4.3 Complémentarité et pertinence des points d’échange retenus
La Figure 6 représente le choix potentiel des candidats au covoiturage pour les trois points d’échange les
plus attractifs : A, B, et C. Une telle représentation en diagramme de Venn permet de distinguer le nombre
des usagers qui opte pour un seul point, et le nombre de ceux qui se laissent la possibilité de choisir entre 2
ou les trois points.
Par ailleurs, la manière dont les cercles se recouvrent permettent d’analyser l’utilité d’un point d’échange.
Plus les zones d’intersection entre cercles sont étendues, plus l’offre (ou la demande) peut être réduite sur
seulement deux, ou même un seul point d’échange.
Dans le cas présent, nous observons un recouvrement quasi-complet des cercles de A et de B. De plus :
• le nombre de CC (et de CP) exclusivement attiré par B est très faible ;
• le nombre total de CC (et de CP) intéressé par B est inférieur à celui des CC (et CP) intéressé par A.
Par conséquent, nous pouvons déduire de cette analyse que le point d’échange B apporte peu au service de
covoiturage testé. Il peut donc être abandonné au profit d’un recentrage sur les points A et C.
Il serait intéressant de réaliser une analyse similaire pour tester les autres points (D, E, F, G), afin d’identifier
les cas significativement complémentaires avec le couple A et C.
Fig. 6 : Diagrammes de Venn concernant l’intérêt des candidats au covoiturage pour un ou plusieurs points
d’échange
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4.4 Nombre d’usagers potentiels et de trajets réalisés en covoiturage
Pour l’estimation du potentiel de covoiturage, il est possible de déduire de la Figure ... précédente le nombre
de  places  disponibles  et  le  nombre  de  passagers  en  covoiturage.  Ces  deux  valeurs  correspondent,
respectivement à gauche et à droite, à la somme des usagers identifiés dans les zones colorées.
L’estimation de l’offre et de la demande est directement lié à l’acceptation du différentiel de coût généralisé
imposé par le choix du covoiturage. Pour illustrer l’impact de ce différentiel, nous pouvons analyser l’évolution
de l’offre et celle de la demande en fonction du détour maximal accepté.
La Table 1 donne des estimations pour plusieurs valeurs de différentiel de temps généralisé, et le nombre de
trajets réalisable en covoiturage. Afin d’éviter les double-compte entre CC et CP, nous avons considéré le cas
optimal pCP=pCC=0,5.
Table 1 : Estimation du nombre de trajets maximal permis par le service de covoiturage, en fonction de 
l’acceptabilité du temps perdu par les usagers
Demande de passagers
ΔTG -5 min 0 min +5 min +10 min +15 min
ΔTG Estimation 1 7 22 53 107
Offre de
places
+5 min 3 négligeable négligeable négligeable négligeable négligeable
+10 min 46 négligeable négligeable ~20 trajets ~50 trajets ~50 trajets
+15 min 137 négligeable négligeable ~20 trajets ~50 trajets ~100 trajets
5 / Déploiement et voies de progrès
5.1 Application
La méthode proposée par ce travail apporte une solution d’estimation approximative du niveau d’offre et de
demande du covoiturage sur la base des nombreuses données contenues dans le modèle statique. Un tel
outil permet une évaluation rapide et systématique de projets, et leurs impacts à l’échelle de l’agglomération.
Il peut être mis à profit pour orienter les choix en matière de dessertes prioritaires du nouveau mode.
5.2 Problèmes à résoudre
Plusieurs difficultés demeurent en ce qui concerne l’application opérationnelle d’un tel outil d’analyse. En
effet,  l’évaluation  d’un  nouveau  mode  de  déplacement  se  heurte  à  une  connaissance  insuffisante  des
différents facteurs d’attraction et de répulsion des usagers.
En particulier, la présente méthode ne traite qu’une partie du coût du déplacement. L’analyse du service de
covoiturage doit inclure des facteurs externes tels que les contreparties financières éventuelles, le gain virtuel
du mode en termes de contributions sociales et écologiques, l’impact psychologique de l’abandon du statut
de conducteur solo « indépendant ».
5.3 Pistes de solutions
Les contreparties financières éventuellement versées à l’usager peuvent aisément être intégrées dans la
méthode pour compenser le coût supplémentaire lié au covoiturage. Cependant, leur conversion en temps
généralisé doit faire l’objet de précautions quant au choix de la valeur du temps.
Concernant la prise en compte de facteurs plus subjectifs, il est nécessaire d’explorer de quelle manière
l’usager perçoit les gains et les pertes qu’entraîne le changement de mode. Cette appropriation passe :
• d’une part, par l’analyse de services de covoiturage existants ;
• d’autre part, par des analyses de préférences déclarées par les usagers ciblés lors d’enquêtes.
6 / Conclusion
À ce stade, nous avons réussi à construire une méthode systématique d’estimation du potentiel d’offre et de
demande transport par covoiturage sur un service de type ligne régulière. Outre l’évaluation quantitative du
panel cible d’usagers visés par ce service, cette méthode permet d’évaluer à la fois l’efficacité de points
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d’échange  intermodaux  existants,  et  la  pertinence  de  la  future  implantation  d’infrastructures  dédiées :
parkings relais, point de rendez-vous/dépose, etc.
Nos futurs travaux portent sur la caractérisation du dispositif de covoiturage en termes de services rendus à
l’usager,  en  particulier  au  passager  optant  pour  ce  mode  de  déplacement.  Nous  nous  intéresserons
notamment à l’estimation du temps d’attente au parking relais très dépendant des niveaux d’offre et  de
demande, et à la possibilité pour l’usager de réaliser également le trajet retour en covoiturage.
Par ailleurs, nous explorerons la problématique du choix modal qui détermine la transformation d’un potentiel
d’usage du service en choix effectif et en utilisation réelle de ce nouveau mode par les conducteurs solos.
Références
Horowitz, A., Sheth, J.,  1977. Ride sharing to work: An attitudinal analysis. Journal of the Transportation
Research Board 637, 1-8.
Jacob Tsao, H.-S., Lin, D.-J., 1999. Spatial and Temporal Factors in Estimating the Potential of Ride-sharing
for Demand Reduction. California PATH Research Report UCB-ITS-PRR-99-2.
Li, Z., Hong, Y., Zhang, Z. 2017. An empirical analysis of on-demand ride-sharing and traffic congestion. In:
Proceedings of the 50th Hawaii International Conference on System Sciences, Waikoloa Village, Hawaii,
USA.
Guidotti, R., Nanni, M., Rinzivillo, S., Pedreshi, D., Giannotti, F., 2017. Never drive alone: Boosting carpooling
with network analysis. Information Systems 64, 237-257.
Czioska, P., Mattfeld, D., Sester, M., 2016. GIS-based identification and assessment of suitable meeting point
locations for ride-sharing. In: Proceedings of the 19 th Euro Working Group on Transportation Meeting,
Istanbul, Turkey.
Liu,  C.,  Liang,  W.,  Tan,  M.-X.,  2016.  Relay  Carpool  Method  Based  on  Location  Data  Matching.  In:
Proceedings of  the Joint  International  Conference on Artificial  Intelligence and Computer  Engineering
(AICE 2016) and International Conference on Network and Communication Security (NCS 2016), Istanbul,
Turkey.
Czioska,  P.,  Trifunovic,  A.,  Dennisen,  S.,  Sester,  M.,  2017. Location-  and time-dependent  meeting point
recommendations for shared interurban rides. Journal of Location Based Services 11, 181-203.
Les Rencontres de la Mobilité Intelligente 2018 8
W. Raballand et P.-A. Laharotte Estimation du potentiel de covoiturage par la modélisation des
déplacements
Wilfried Raballand est chargé d’études au Cerema Centre-Est. Depuis 2012, il
travaille  sur  les  recueils  de  données  de  trafics,  dont  les  enquêtes  cordons
réalisées sur les grandes agglomérations, ainsi que sur la modélisation statique et
dynamique  des  déplacements  en  milieu  urbain  et  interurbain.  Il  travaille
actuellement  sur  l’évaluation  et  l’utilisation  des  données  issues  de  nouvelles
technologies  telles  la  téléphonie  mobile  et  le  GPS pour  la  connaissance  des
déplacements.  Il  contribue  aux  développements  méthodologiques  visant  à
moderniser les protocoles d’enquêtes routières grâce à ces sources numériques.
Précédemment, il a obtenu un doctorat en physique à l’université de Bourgogne
en 2005, et occupé un poste de conseiller territorial aux collectivités à la DDT de
l’Ain de 2007 à 2012.
Pierre-Antoine  Laharotte est  chargé  d'études  trafic  et  déplacement  au
Département  Mobilité  du  Cerema  Centre-Est.  Après  un  diplôme  d'ingénieur
ENTPE - spécialité transport et infrastructures, il a préparé et soutenu sa thèse au
LICIT (UMR ENTPE IFSTTAR) sur la thématique de la prévision court-terme du
trafic routier à partir de méthodes d'apprentissage en faisant usage de données
issues  de  technologies  embarquées  (FCD,  Bluetooth,  etc.).  Désormais  au
Cerema, son champ d'étude porte sur la mise en oeuvre d'enquêtes routières à
partir  de données numériques (FMD, FCD) et  sur  la  modélisation statique ou
dynamique des déplacements.
Les Rencontres de la Mobilité Intelligente 2018 9
